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Причины дефицитовъ русской желѣзнодорожной сѣти 
въ первые годы XX вѣка. 


С'редв недостатковъ вашего хелѣзнодорожваго хозяйства 
самое видное мѣсто принадлежитъ (мо дефицитности; а Государ¬ 
ственный Контроль исчисляегь и его убыточность. Что касается 
дефигштяости. то она устанавливается самымъ простымъ ргк^сче- 
томъ: какъ только доходы оказываются недостаточными для 
оплаты-долговыхъ обязательств!, по капиталамъ, вложеннымъ на 
сооруженіе, или, іѣмъ болѣе для оплаты аксплоатаіііонныхъ рас¬ 
ходовъ, то дефицитъ вполнѣ опредѣляется, не возбуждая ника¬ 
кихъ сомнѣній ни въ его существованіи ни въ его величинѣ. 

Гора.здо труднѣе установить, а тѣмъ болѣе исчислить дѣй¬ 
ствительную убыточності. Государственнаго желѣзнодорожнаго 
хозяйства. 

Государство строить же.тѣзныя дороги не всегда для выгод¬ 
наго помѣщенія капитала. Онѣ нужны для лучшей обороны его 
внѣшнихъ границъ: д.ія объединенія его областей въ политиче¬ 
скихъ или административныхъ цѣляхъ; д,!я того, чтобы П[)едо- 
ставить насаіенію способы бо.іѣе выгоднаго примѣненія его ум¬ 
ственныхъ и физическихъ силъ, въ областяхъ промышленности 
и торіюнли и, наконецъ, же.тѣзныл дороги строятъ и для увели¬ 
ченія косвенныхъ выгодъ Государственнаго Казначейства. 

Исчис.теніе переименованныхъ выгодъ и выраженіе ихъ 
денежными суммами представляется обыкновенно чрезвычайно 
труднымъ дѣломъ; но приблизительный и очень осторожный рас¬ 
четъ показываетъ. что съ государственной точки зрѣнія наше 
желѣнодорожное хозяйство и въ худшіе его годы, не переста- 
на.10 приносить нѣкоторыя выгоды даже съ точки зрѣнія чисто 

*) и. Пггім.ііъ.—'Лкононическоі- значеніе Русскихъ жс.лѣзныхъ дорогъ. 
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Дефицитъ 
ІвОІ года я 
продпоиагае- 
мыяпричнны 
вояілгаія его 


Необходи¬ 
мость иодра- 
здЪяить раз- 
смотрЪиіе 
ярнчинь на 
два отдіаа. 


фискпльыой. Блаіюдаря исключи'гельно желѣзнымъ дорошмъ 
ііІ)елстанлнлаеь возможность установленія новыхъ налоговъ, 
которые своею совокупностью (сахарный и не<|)Тяной не говоря 
о другихъ) провышали самыя большія, исчисляемые Государ* 
еі'ііовнымъ ]гонт|юлем'ь приплаты. 

Однако какъ бы вѣрно не доказывалась бс^зубыточносіъ 
желѣзнодорожнаго хо:иійства, нельзя спокойно допускать его 
деіііипвтности. особыхъ, исключительныхъ аіучаяхъ прихо¬ 
дится съ нимъ мириться, во всегда надо изучать причины сю 
вызывающія, чтобы ихі. уничтожать, или, по крайней мѣрѣ, ихъ 
осмаблять. 


Появленіе вл. 1901 году дофициіа, послѣ еіяти доходных!, 
лѣть. вызвАчо учрежденіе Особой Комиссіи, подъ предсѣдатель- 
ствомъ покойнаго ДѣйсгвителЕ>наго Тайнаго Овѣтника Нващен- 
кова, Д.ІЯ выясненія причивъ дефицита, (’ъ того времени нача¬ 
лось исканіе отихъ причинъ въ «імыхъ разеообрАзныхъ об.іа- 
стяхъ желѣзнодорожнпіч) хозяйства. Главными причинами при- 
знавііли: нерасчетливый выборъ дороП) подлежавшихъ соо])уженію; 
и:иитнія требованія при ихъ сооруженіп и оборудованіи, несо¬ 
гласованныя съ дѣйствительными потребностями; неі)асчетлйвая. 
д«)рогяя пост|Х)йка; не хозяйственность въ доходахъ и расходахъ 
эксплоатаціи. Можно е-ъ увѣ))ениосгью утверждатЕ., что подобные 
іЕедосЕ'аі'КЕі, кі> болЕ>шей или меыьЕЕЕей мѣрѣ, найдутся на .Еюбой. 
ЕіаилучЕпе поЕтроенноіІ и экЕплоатируемой дорогѣ. Но для сужде¬ 
ній ііраЕѵТИчески поле‘Зныхъ. послѣ Еіеречис.ченія вѣ]>оятныхъ 
ЕЕричинъ ЕЕелогі'атков'ь. надо еЕце привести оееѢнкт вліянія каж¬ 
даго изъ нихъ. 


ІІристуЕЕяя къ оцѣнЕсЁ ра.з.іичныхъ нсб.чаі'опріятныхъ вліяній 
надо прежде вссе о ое-мѢтить, что нашЕа е^.ть дорогъ КЕ»роЕЕейской 
Госсіи с'Ъ КавкАюмч». самымч. суіі(еі^вевнымъ образомъ отлеі- 
чается ОТТ. сѣти казеіЕныхъ доіюп. Сибири. ПерЕіая сѣті., и 
по мѣстнымъ условіямъ и по прололжителі,ностй СуЕЕЩ(!ТВОИанІЯ 
ЗЕЕачитсльной ея части, можсіъ считаться, какъ бы промышлен- 



ниш. предпріятіемъ Государ» гпеннаго аначенІя, и потому 
должна бы быть беад^фнцитпою. 

Вторая— Лзіатекан сѣті., построенная съ цѣлями государ¬ 
ственными, въ областяхъ еще очень мало населенныхъ, бсзл. 
значительной ііроиыпіленности, при томъ, большею частью, п]іо- 
леіаюшая въ трудно проходимыхъ мѣстностяхъ, можетт. одѣлат!.ся 
б<‘здефицитвою только по истеченіи нѣкотораго времени, послѣ 
доетатотнаго заселенія ея края и послѣ нѣкотораго развитія іп. 
немъ промышленности. 


Останавливаясь на болѣе подробномъ обсужденіи сѣти 
дорогъ Квропѳйской І^оссіи съ Капкіізомъ. разсмотримъ вліяніе 
каждаго изъ вышеупомянутыхъ обстоятельств ь, разбирая ихъ въ 
порядкѣ намѣ'іеішоВ выше послѣдовательносч'и. 

1. Постройка дорогъ не расчеіливо выбравні^хъ, въ извѣ¬ 
стной степени, бывала, но для общей оцѣнки этого обстоятель¬ 
ства слѣдуетъ обратиться къ несомнѣннымъ фактам!.. Желатель¬ 
ную оцѣнку сдѣлать нетрудно разсматривая числа, приходящихся 
на одну версту дороі и, пассажиро и пудо-верстъ и исчисленные 
Государственнымт. Контролемъ валовые поверстные доходы 
дорогъ и измѣненія всѣхъ этихъ чиселъ и доходовъ, послѣ 
новыхъ сооруженій. 

По причинѣ удлиненія дороЕ’ь и постройки новыхъ, поверст¬ 
ные ва.іовые доходы понизились всеію только на двухъ доро¬ 
гахъ изъ общаго числа двадіьати семи до])ОГЪ. 

На Варіпаво-Ііѣнской дорогѣ, имѣвшей въ 1902 году д.іину 
463 версты, послѣ присоединенія Ка.іишсвой дороги, протяже¬ 
ніемъ въ 243 версты, общее протяженіе сдѣлалось 706 верстъ 
т. е. увеличилось почти въ V!, ра;іа. При этомъ поверстный ва¬ 
ловой доходъ съ 42 тысячъ упалъ до 33.6 тысячъ рублей. 

На Николаевской дорогіе, имѣвшей въ 1906 году протяже¬ 
ніе въ 970 верстъ, послѣ присоединенія сначала Обухово-Воло- 
годской. замѣненной потомъ, въ 1907 году дорогою Бологое- 
ВолковысЕъ и Мосты^Гродно, длиною въ 837 версі'ъ, общая 


А. Ог|Ьлъдо. 
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пойсноа 
Россіи. 


Е. бліяяіо но- 
расчсіли- 
ваго выбора 
дорогъ мд- 
лемавіііяхь 
осѳружвнія. 
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длина удвоилась. По этому иоверстеый валовой доходъ уіга.ть- 
В'ь ИЮ5 году онъ былъ 41 тыс.: въ 1906 году 25,9 тыс- и въ 
1907 г. всеі-о 22,4 тыс. 

На всѣхъ остальныхъ двадцати пяти дороі'охъ Европейской 
Россіи поверстные ва.іовые доходы, не смотря на удлиненіе ихъ. 
иногда очень большое, достигавшее нѣсколько разъ, почти 
непрерывно повышался *)• 

[Іоегепенное повытѳыіе поверстнаго ва.іового дохода вполнѣ 
наглядно представляется въ таблицѣ 1. 


Т А В Л И Ц Л 1. 


ГОДА. 

Піюгяженіе 

версп. 

На 1 версту доропі^ Поверстные 

валовые доходы 
Число, Чледо на <г1тн дорогъ 

пассажир).- ККЮ пудо- Кіі|юп. Россп». 
ве|)стъ. веіить. - 

Р V 6 я м. 

!«<»•> 

27.ХЫ 

192.4^1 

34.729 

10.. Р» 

ІЯ93. 

20.394 

ІМ-воО 

.36.972 

11.799 

1894 . •. 

31.П7 

|в«..37в 

39!255 

12.694 * 

1x9.'.. 

32.941 

225.333 

40.649 

І2.42Х 

1x9'!. 

З.^.ОА«> 

243.003 

43.077 

12.і;81 

1Х9Т. 

Зв.4Г)0 

248.599 

46.4НІ6 

12.7X1 

1«(1Н. 


259.538 

47.58.5 

12.8*8 

1X{*'^. 

4і».477 

25Х.238 

47.667 

18.6ІХ 

ПКМі. 

48.260 

268.972 

.'.1.392 

1.-1412 

1»<11 . 

44.338 

299.013 

49.469 

18.10Я 

івог. 

4.І.490 

2:.2.41і> 

.17,9»Х 

18.029 

19«:І. 

16.117 

267.356 

51.963 . 

13.960 

І!НМ. 

46.724 

292.582 

.13.123 

13.ХІ7 

190:.. 

46.252 

’ 2x1.779 

47.4Х*! 

і:|..'.84 

ІіЧЗе.. 

47.02*! 

2X2.900 ‘ 

.52.і!37 

16.09.5 

1907 . 

•>1.227 

Г 

1 

I 

— 

14.071 


•) Н. Штровіі. Флвансоное ію.іоженІг і-ѣтв русі'Кііх'). жел. дор. 
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Небольшія уклоненія, въ перевозкахъ и доходахъ, относя- 
шіяся къ 1901 и 1902 г.г. вавнсилн, какъ отъ нначительнаго 
неурожая 1901 года, такъ и отъ перевозокъ по исключительно 
пониженнымъ тарифамъ д^ія голодающихъ мѣстностей. Уклоне¬ 
ніе 1905 года зависило отъ происходившихъ волненій. 

Таблица 1 указываетъ, что въ предметахъ для перевозокъ 
не было недостатка, и что даже ув&тиченш перевозокъ шло не 
въ уровнѣ удлиненія сѣти, а значительно быстрѣе. 

Въ количественномъ отношеніи къ численности населенія, 
перевозки въ 1892 году составляли въ среднемъ выводѣ на каж¬ 
даго жителя Европейской Россіи съ Кавказомъ (103 милл. жите¬ 
лей) по 65 пассажиро-верстъ и по 9.250 ііудо-верстъ, а въ 
1906 году (при числѣ жителей въ 133 ми.тл.) приходилось сред¬ 
немъ числомъ на жителя по 106 пассажиро-верстъ и по 17.300 
пудо-версп>, т. е. почти въ по.ітара раза по пассажирскому дви¬ 
женію и почти вдвое по товарному. 

Въ денежномъ отношеніи въ 1906 году поверстный ва.іовой 
доходъ превышалъ соотвѣтственный доходъ 1892 года болѣе 
Ч'іімъ на 4.000 руб. При протяженіи въ 1906 году, сѣти въ 
47.026 верстъ и при полученіи съ версты 10.993 рубля какъ было 
въ 1892 г., общая сумма ва.тового дохода была бы 517 ми.іл. руб. 
На саномъ же дѣлѣ въ 1906 і’оду было получено 710 милл. руб. 
или болѣе 193 милл. руб. 

Изъ этого слѣдуегь, что общее удтипеніе сѣти дорогъ Евро¬ 
пейской Россіи съ Кавказомъ, не только не опережало потреб¬ 
ности въ перевозкахъ, а напротивъ едва успѣваю догонять эту 
потребность. Такимъ образомъ, оказывается неосноватс.п>иыи>. 
упрекъ въ излишне-быстромъ строительствѣ. Это заключеніе тѣмъ 
баіѣе вѣрно, что и плата за перевозки, приходившаяся сред¬ 
нимъ счетомъ ва жителя состав.іяла въ 1892 году 2 р. 97 коп., 
а въ 1906 г. 5 руб. 34 коп. 
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«тр»«гн"м СИЛЬНО!! оОорудоваеіе дороі’ь в'ь осоГюнности :іамѣ- 

кахъіінніана часиоб на страгѳі'ических'і> линіяхъ. вмѣ(ггЬ сі> развитіемъ мно- 

поверстную . ^ 

стонмосіь гихъ станціи И постройкою вторыхъ ігу’геи, тоже со стратѳгиче- 
*^дефицД-^ скими аѣ.іяііи. бозъ сомнѣнія вызывііли многіе значительные рас- 
вовть. ходы, но чтобы судиті> насколько вліяли усиленныя требованія 
ыа срсдвюн) поверстную сшимость всей сѣти дороіъ Европей¬ 
ской Россіи съ іѵавказонъ. а затѣмъ и на дефицитность этой 
сѣти приводится таблица 2. 


ТАБЛИЦА 2. 


ГОДЫ- 

Протяженія. 

Всея 

Л,' пескіиъ 
всрстм. версты. 

— о 8 

3 ^ н 

гл 

іе.?; 

«' X ^ 3 

ГТ п отноше- 

Поверстная Повері-тныЯ ніе валового 
стоимость валовой дохода къ 

сІ;ти. доходъ сѣти.і строитель- 

ноЯ стоило- 

РѵОліг. Руб.іи. СТІІ. 

1‘'Р2 . . . 

27.814 

102 

0,37 

113.924 

10.998 

9,60 

. . . 

29.394 

140 

0.48 

92.754 

П.79І' 

12.95 

1^64 . . . 

31.177 

516 

1,66 

93.054 

12.01*4 

13,00 

1995 . . . 

32.941 

555 

1,66 

92Л7І 

12.428 

13,42 

1МІП . . . 

3.7.066 

5-75 

1,.> 

91.079 

12.681 

13,92 

1Я97 . . . 

86.450 

670 

1,86 

92.7;і4 

12.781 

13,78 

1898 . . . 

37.058 

783 

2,11 

110.1-53 

12.888 ■ 

11,70 

18І<« . . . 

40.477 

1.251 

3,09 

105.411 

13.('18 

12.35 

ІІКм. . . . 

43.260 

1.251 

2,89 

101.7(Н{ 

18,412 

13,95 

1901 ... 

;44.3д8 

1.851 

2,82 

103.531 

13.108 

12,66 

1902 - . . 

45.490 

2.075 

4,56 . 
і 

10;).918 

13.(>29 ; 

12,54 

1!«18 . . . 

46.117 

2.075 

4,50 ‘ 

10іі.І«9) 

13.960 

13,15 

1904 .. . 

46.724 

2.075 

4,44 

112.541 

13.817 

12.28 

1905 . . . 

46.252 

2.075 

4,40 ' 

І1Н.6І6 

13.684 

11.96 

1906 . . . 

47.026 

2.075 

4,41 

11-5 270 

15.095 

18,09 

1907 . . . 

1 

49.550 

3.177 

1 

1 

110.025 

1 

14.071 

12,79 





9 


Изъ ЭТОЙ' таблицЕл ііидно. что средЕшя поьеі)стная стоимость 
сѣти довольно замѣтно колебалась, но рѣзкой зависимости ея 
оіт> 7»»% отношенія стратеі ическихт. линій ко всей сѣти, ука- 
заті. нельзя. Въ 1898 і-оду процентиое отношеніе бнло 2.11 а 
ві> 1907 году оно было уже 6.41 и, тѣмт. не меаѣе, иоиерсі’ныя 
стоимости, въ эти ді«і гола почти не различ.аются. 

Чтобы ыѣско.іі>ко онѣннті> вліяніе стратегическихъ линій 
сѣти дороп. Европейской Россіи съ Кавка;юмъ, надо обратим, 
вниманіе на приведенные въ таблицѣ 2 данныя, указывающія 
поверстныя строительнЕЛЯ стоимости, величины валовыхъ дохо¬ 
довъ и процентныя отношенія доходовъ къ строительнымъ капи¬ 
таламъ. ^4ти послѣднія отношенія тоже не находятся въ какой- 
нибудь ОЕіредѣленной зависимости отъ процентнаго отношенія 
длины стратегическихъ линій къ длинѣ сѣти. Такъ въ 1898 году. 
Еоі’да стратегическія линіи состояли 2.117о длины сѣти, поверст¬ 
ный валовой доходъ сосгавилъ 11,7®'о строительнаі’о капитала, 
а въ 1‘.Ю7 іюду стратегическія линіи составили уже 6,41" с и. 
тѣмъ не менѣе, валовой доходъ составилъ уже 12,79‘^<.і строи- 
телі.наго капитала. 

Несмотря на это различіе соотношеній между валовыми до¬ 
ходами и капиталами сооруженія, въ 1898 году казенныя дороі и 
дали, сверхъ 4‘/87 о на капиталъ Государственнаго Казначейства, 
еще чиегой прибыли 23,8 милл. руб. и частныя дороги дали еще 
2,1 милл. руб. при чемъ Государственное Казначейство полѵчіело 
чистой прибыли 26 ми.ъі. руб., а въ 1907 году, при большемъ 
поверстномъ ваіовомъ доходѣ ва 1.183 руб. и при болыЕіемъ 
пропевтномъ отношеніи къ строительному капиталу, казенныя до¬ 
роги, на капита-тъ изъ рессурсовъ Государственнаго Казначейегна. 
составлявшій 1.268-083.271) руб., уплатили всего 12.722.328 руб. 
и слѣдовательно недовыручили до 4‘г"» еще 44 милл. руб. и. 
сверхъ гоіч), это Ка.зеачейство по гарантіямъ частныхъ дорогъ, 
.за вычетомъ полученной отъ нѣкоторыхъ дороп. прибЕлли. упла¬ 
тило 22 милл. руб. 
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Вое рааличіе результатовъ оксилоагаціи двухі. сравнивае¬ 
мыхъ і'оловъ составило, такихъ о()разомъ: 

потерю прибыли въ.т. руб. 

появленіе дефицитов!, на казен. дор. въ 44.116 - „ 

п „ частв .21.902 « .. 

Вся же разница въ доходности въ . . 91.960 т. руб. 

Очевидно, что это ра;іличіе не можетъ быть приписано ни 
]іаз.іичію поверстныхъ доходовъ, уменьшаемыхъ с.іабою дѣятель¬ 
ностью стратегическихъ .тиніб. ни различіемъ поверстныхъ пла¬ 
тежей процентовъ на строительные кавитгиы. 

Благодаря увеличенію поверстнаго валового дохода в’ь 
БК)7 году на 1.183 руб. противъ очень выгоднаго 1898 года, и 
при протяженіи сѣти въ 49.550 вер. было получено избытка въ, 
доходѣ на сумму болѣе 58 хилл. руб. Піютяженіе же стратеі’к- 
ческихъ линій съ 1898 по 1907 годъ увеличилось на 3.177— 
788=2.394. Из.чишвіе расходы на эти 2.394 веіюты не могуіт» 
итги ни въ какое сравненіе съ избыткомъ дохода болѣе 58 ми.іл. 
руб. или болѣе 24 тысячъ рублей на версту добавленныхъ стра¬ 
тегическихъ линій. Это обстоятельство указываетъ, что появ.’»е- 
піе въ іюсл'ѣдніе годы громадныхъ де<|)ицитовъ, не можетъ бытг> 
объясняемо увеличеніемъ протяженія стратегическихъ линій и 
большихъ оборудованіемъ ихъ, такъ кіікъ всѣ вызванные .тгимв 
дороіами увеличеиія расходовъ касаются лишь самыхъ не.зпачи- 
тельныхъ долей появившихся дефицитовъ- Причины же скташ- 
іцейся огромной, необълсненной доли дефицита и исчезновеніе 
бывшей въ прежніе годы круоной перевыручки, приходится 
искать в'і. неблагоиріятныхъ обстоятельствахъ, сопровонідавших ь, 
въ послѣдніе іч)ды,- хозяйственную дѣятельность какъ при про- 
и.зводствѣ расходовъ, такъ и при установленіи доходов!.. 

Раскрытіе этихъ причинъ, нзс.іѣдовавіс ихъ и оиредѣ-іенІе 
мѣры ихь вліянія на размѣры утратъ, составляетъ предмеі'ъ осо¬ 
баго. довольно большого моеі'о изслѣдованія '''). Эдѣсь нелі.;ш 


*) Г.іанныи причины чрезиичіійняго ініета расжилив’ь р>ч'С 1 >их '1 жел ілішхъ 
дорогъ сь ло І&07 г. 



представить и наибодѣе важныхъ иодробноетей. но достаточно 
упомянуть, что въ теченіи одного только 1907 года, по сравне¬ 
нію съ 1903 годомъ, доставившемъ Государственному Казначей¬ 
ству прибыли отъ сѣти желѣзныхъ дорогъ Европейской Россіи, 
болѣе О ХИЛЛ, руб., подъ вліяніемъ особенно неблагопріятныхъ 
обстоятельствъ бывших!) въ 1907 году было израсходовано на 
ОДНИХ!, только дотзогахъ Европейской Россіи, лишнихъ болѣе 
ми.іл. рублей. 


Обращаясь къ казеннымъ дорогамъ Азіатской Россіи слѣ¬ 
дуетъ припомнить, что яти дороги сооружены н яксплоатируются 
съ нѣтями по преимуществу Государственными, что пролегаютъ 
онѣ ВТ. областяхъ очень ма.іо шіселеыныхъ, съ крайне мало рж!- 
нитыни промышленностью и торговлею. 

<)верхъ того, онѣ находятся еще въ той стадіи своего раз¬ 
витія, когда онѣ должны привлекать въ при.тегающія къ нимъ 
мѣста новыхъ жителей, безъ которыхъ певозможно ожидать 
сколько-нибудь скораго ра-чвитія потребностей въ перевозкахъ, 
достаточно большихъ- -для безубыточной дѣятельности самихъ 
дороі'ъ. 

Для увеличенія своей промышленной дѣятельности дороги 
доллѵны перевозить большія количества переселенЕіевъ. съ ихъ 
громоздкой кладью, за крайне низкія платы, далеко не достатюч- 
нмп чтобы окупать расходы дорогъ на яти перевозки, при самомъ 
расчетливомъ хозяйствѣ дорогъ. Э'гого рода движеніе, чѣмъ 
батьше оно растетъ, чѣмъ больше ііриноеигь валового дохо.да, 
тѣмъ бодыпе увеличиваетъ дефицитъ дороги. 

Поверстныя стоимости этихъ дорогъ, ихъ такіе же ва.тоиые 
доходы и деі|іициты какъ зксплоатяціонвые. такъ и со включе¬ 
ніемъ платежей процентовъ на строительные капиталы приведены 
въ таблицѣ 3. 


Б. Отціііѵ до¬ 
рогъ Доіатс- 
кой Россіі. 
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Таблица указываетъ, что протяженіе дороі'ь съ 1898 іч)да 
быстро возраста(*т’ь. 

Передъ нача.іомъ войны, въ 1908 і'оду, оно уже было 7816 вер. 
или на 3.547 верстъ длиннѣе протяженія бывшаго въ 1898 году, 
при чемъ дороги проникли въ области съ еще меньшимъ насе¬ 
леніемъ и представляюшія еще большія трудности зкеіілоатаціи. 
какъ по условіямъ мѣстности, такъ и по болѣе значительной 
дороговизнѣ жизни. Благодаря :)тимъ обстоятельствамъ поперст- 
нал стоимость возраста.іа, при чені. іюзрасталп и п]) 0 нецты на 
строительные капнта.іы, на.іовые доходы на версту увеличива¬ 
лись, но расходы зксплоатаціи возрастали быстрѣе доходовъ и 
потому эксплоатаціонвые дефициты быстрѣе увеличивались. Вмѣстѣ 
съ тѣмъ, принимая въ {тасчетъ проценты на строительные капк* 
талы, уиѳ.іичивались и по.івые дефициты. 

Съ 1904 го,іа, съ наступленіемъ войны, потребовавшей 
громадныхъ перевозокъ при і^есьма низкихъ тарифахъ, валовые 
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доходы повысились, но еще горгидо больше повысились расходы 
оксіілоатаціи и лксплоатаціонныс дефициты дороі-ь сразу увели- 
чилисі. болѣе чѣмъ въ пять раз'ь; въ 1906 году дефициіъ до- 
стііі*ь громадной суммы почти 72 милл. руб. эти дефициты, вы¬ 
званные нсклн)чительными обстоліч'льстшіми, евязавныии съ вой¬ 
ной и бывшими Еіолненіями не должны бытъ относимы къ раз¬ 
ряду расходовъ, вшыпаемыхъ стратегическими линіями- 

Значительное превышеніе въ 1907 тюду дефицита сравни¬ 
тельно съ бывшимъ въ 1903 году, со всѣми необходимыми по- 
дробаостямп объяснеіп. въ изслѣдованіи моемъ о чрезвычайномъ 
ростѣ расходовъ русскихъ яселѣзныхъ дорогъ съ 1903 по 1907 і’.г. 
Здѣсь достаточно сказать, что увеличеніе это вызвано было осо¬ 
быми исключительными обстоятельствами, неимѣвпшми ничего 
общаго сь особенностями присучшми стратегическимъ линіямъ 
іп. .Хзіатской Россіи. 


Обрашаись ко вс(‘й сітті желѣзныхъ дорогъ,, какг. казенныхъ, 
такъ и частныхъ, оказывается, что съ 1895 но 1898 г., ііаіючи- 
тельно, чистыми доходами дороЕ'и оіЕлачиваютъ, какі> эксплоата- 
ціонные расходы, такъ и іііюценты на строителЕ.ныс капигалы. 
С'і»ерхъ тоію, Еіі> 1898 ЕН)ду казна получила чистой прибы.іи 
9.5 милл. руб.. іЕри ;»томъ протяженіе стратегическихъ дороіъ 
в(гей сѣти (5.052 вер.) относительно протяженія ея (-11.327 вер.) 
счнтавля.!0 12 іЕіншен'говъ. 

Въ 190<> году н|к>тяженіе стратеЕ’ическихъ линій (8.368 вер.) 
при .ѵшнѣ всей сѣти (50.377 вер.) составляетт, почти 17®<» ивъ 
полномъ доходѣ сѣти Еіедосгало для оплачы капитала сі'ратсЕи- 
шміішхъ дор<»ГЕ. ЛзіатЕ'Кихъ, схютавлявшей сумму 13,8 мил.і. руб.; 
всего 2.650 тыс. руб., почему изъ доходовъ дороп. и было упла¬ 
чено ЕЮ строителі>нЕимт, капиталамъ только 11,1 милл. руб. Дру* 
Е'ими слоЕкіми при уплагЬ всѣхъ эксплоатаціонныхъ расходовъ и 
при полной оіЕ.іатѣ капита.іовъ дороі-ь Европейской Россіи, каіЕИ- 
талъ Азіатскихъ дороп, въ 310 милл. руб., былт. оплаченъ не 
въ ікимѣрѣ 4,46 піЮЕіента, а липее. въ 3,6 процента. 


Дсфяциі- 
нветк «ееі 
сЪія дорог> 
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Этотъ ре:іультатъ позволяетъ считать, чти въ 190Э шду 
вся сѣть желѣзныхъ дорогъ Квроііейской и Азіатской Россіи, 
со всѣни ея стратегичеекихи линіями, была бездефицитна. 

Въ неблагопріятные по неурожаи» голы 1901 и 1902 іт. де¬ 
фициты сѣти достигали 89 и 47 милл. руб. Бъ 1903 году общій 
деі^ицить падаетъ и исчисляется въ 20 милл. руб. Въ этомъ 
году Азіатскія дороги достиі'аютт)—7.816 верстъ, а со стратеги¬ 
ческими линіями Европейской Россіи, всѣ стратегическія дороги 
составляютъ 9.В91 вер. или Ів.З^/о всей сѣти. Эксплоатаціов- 
ный дефициі'ъ Азіатскихъ дорогъ достигаетъ почти 6 милліоновъ 
и оплата строительныхъ капиталовъ ихъ равняется 20-ти мил¬ 
ліонамъ. Весь ихъ деі|іицитъ 26 милліоновъ. 

Сѣть дорогъ Европейской Россіи по уплатѣ всѣхъ своихъ 
расходовъ приш.та ня помощь Азіатскимъ дорогамъ, доставляя 
сумму 6 милл. руб. на покрытіе ихъ дефицита, при чемъ общій 
лефици'п. сѣти и составилъ 20 милліоновъ рублей. 


вяіяніенад*' 
фицигы сіти 
■ехоэааст* 
(еиности »ѵ 
доходахъ и 
расходахъ 
дорогъ. 


Сумма 20 милліоновъ рублей заключаетъ въ себѣ не только 
послѣдствія невыгодной зксп.юатаціи дорогъ политическаго п 
етратеі’ическаго значенія, но вмѣстѣ съ тѣмъ и послѣдствія дру¬ 
гихъ неб.іаіоіірінгвыхъ обстоятельствъ. Изь нихт. пять обстоя* 
тельствъ заслуживаютъ особаго упоминанія: 

а) не вполнѣ удачныя, съ хозяйственной точки зрѣнія же¬ 
лѣзныхъ дорогъ, установленія нѣкоторыхъ тарифовъ: 

б) недостаточное расчетливое, съ экономической точки 
з])ѣнІя, расходованіе капиталовъ на увеличеніе строительной 
стоимости желѣзныхъ дорогъ; 

в) недостаточно искуссное по.іьзоваыіе подви:кнымъ согга- 
вомъ: 

г) весьма неудовлетворительное состояніе многих-і. желѣзно¬ 


дорожныхъ мастерскихъ для ремонта подвижного состава; 

д) неудовлетворительная организація хо:иійственныхъ пеіѵ- 


возокъ. 

Кромѣ :»тихъ главныхъ неблагопріятыхъ обстоятельствъ 
есть очень много второстепенныхъ, частью относящихся 



ко всѣмъ дорогамъ, а еще болѣе такихъ, которыя проявляючся 
различно на разныхъ дорогахчі. 

Дѣйствительное вліяніе тари<|>нихъ мѣроаріятій на чистые 
доходы дорогъ можно онредѣлиті. непосрод<твенво въ нѣкото¬ 
рыхъ только с.тучаяхъ. Такъ если при повышеніи тари(|іа пере¬ 
возка растетъ, то повышеніе очевидно увеличиваетъ чистый 
доходъ; если при пониженіи тари<)*а не увеличивается, то ііонн- 
аюніе тарифа ионижаеті» и чистый доходъ. Но если повышеніе 
тарифа уменьшаетъ перевозку, или если пониженіе тариіра уве- 
личиваеп> перевозку, то для опредѣленія того вліянія, К(іторое 
оказываютъ оти измѣненія тарифа на чистые доходы, надо хо¬ 
рошо знаті. себѣ—стоимость перевозокъ, т. е. надо знать не 
только себѣ стоимость при обыкновенныхъ условіяхъ перево¬ 
зокъ. ко и при увеличеніи или при уменьпіеніи ихъ. 

Примѣры лучше объяснять сыыс.ть СБа:заннаго; 

Положимъ, что перевозка какого-нибудь предмета обходится 
самой дороі"Ь по 10 коп. съ пуда, что плата за перевозку уста¬ 
новлена въ 15 коп. и что везутъ 1-000.000 нуд., въ гакомъ слу¬ 
чаѣ чистый доходъ отъ зтой перевозки 5.000.(ЮО к. 

1<1сли при повышеніи платы до 20 коп- перевозка упадетъ и 
сдѣлается 8(Х).000 пудовъ, то чистый доходъ будеп. 
8.<ЮО.ООО коп. Уто повышеніе оказывается выгоднымъ. Если 
уменьшеніе перевозки дойдетъ до оОО.ОГЮ пуд., то чистый до¬ 
ходъ сдѣлается—5.000.000 коп. или сдѣлается такимъ же какимъ 
былъ при перево.зкѣ 1.000.000 иуд., при платѣ 15 коп. Оченидно. 
что повышеніе платы не принесло никакой выгоды. 

Если перевозка будетъ еніе болѣе уменьшаться, то шшы- 
шеніе платы будетъ уже прямо убыточно. 

Уменьшеніе перевозки иногда увеличиваетъ себіі—стоимость 
и тогда моментъ убыточности охъ повышенія платъ наступаетъ 
еще раньше. Напримѣръ если бы при пониженіи перевозки до 
600.000 пуд. себѣ стоимость повысилась до 12 коп. съ пуда, то 
чистый доходъ оказался бы 4.800.000 коп. ’^гогь неблагопріят¬ 
ный результатъ наступилъ раньше чѣмъ перев{*зка у-ченьшилась 
до половины. 
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Чтобы уяснить нлілніо уменьшенія нлать положимъ, что 
имѣете 15 коп. назначена плата 12’. з кои. и положимъ, что 
леііевозка возрасла съ однсмч» до полутора милліоновъ пудовъ. 
Въ такомъ случаѣ чистый доходъ окажется нъ ^І.ТоВ.ООО коп. 
Исно, что чистый доходъ уменьшайся: при увеличеніи перевозки 
до 2 милл. чистый доходъ дойдетъ опять до 5.000.000 к., какъ 
было до пониженія платы. Увеличеніе чистаго дохода наступитъ 
только послѣ увеличенія перевозокъ свыше 2.000.000 пуд. 

Если при увеличеніи перевозокъ себѣ—стоимость будетъ 
пониашться. то моментъ улучшенія чистаго дохода наступитъ 
ранѣе удвоенія перевозимаго количества- 

Олучаи, подобные только что описанным!., двумъ послѣд- 
нимт. случаямъ, встрѣчаются гора:здо чаще чѣмъ двумъ первым!., 
поотому, чтобы иыскгыать вѣрныя сужденія о тарифныхъ мѣро¬ 
пріятіяхъ надо почти всегда знать себі;—гт^шмості, перевозокъ. 


Къ сожалѣнію надо сказать, что опредѣленіе себѣ—стоимо- 
4ТИ перевозокъ представляется дѣломъ чрезвычайно трудным!.. 
Иеличиаы отяхъ стоимостей опредѣляются столь различно, что 
В!, то врі^мя когда при одномъ опредѣленіи исчисляются мил.ліон- 
ныя выгоды, при другомъ еще болѣе кііупныя потери. 

При обсужденіи же тарікіжыхъ мѣропріятій, не поставлен¬ 
ных!. въ прямую связь со статистическимн данными 4Я>ъ умѳнь- 
пшніи перевозокъ и съ ра;змѣрами себѣ—стоимости, приходится 
полатться только на большую или меньшую освѣдом-іенность 
автора сужденій. 

Относительно тарифовъ К. Я. Загорскій говорить, ') что 
послѣ уегдновленія у насъ въ концѣ 80 годовъ правительствен¬ 
ныхъ тарифныхъ учіюжденій выдвигаются на ііерві.)й планъ не 
столько заботы объ интересахъ ка:шы и повышеніи доходности 
желѣныхъ дорогъ, сколько задачи воздѣйствія черезъ посредство 
з;елѣзныхъ дороп. на ходъ раішитія народнаго хозяйства въ 
тѣхъ нап)>ав.іеніяхъ, колюрыя, по соображеніямъ правительства, 
представлялись въ то время наиболѣе желательными въ обще- 


) !х. Я. ЗагорѵкіП. Наиіа жел’І9Нпдорожная пояитііка. 
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і’осулаіютвенныхъ внтересахъ. дОчень (жоро послѣ 1889 года 
в'ь области тарифной политики получаетъ преобладающее :ща- 
ченіе, точка зрѣнія на тарифъ, какъ на орудіе общей лкономи' 
ческой политики государства и даже какъ на средство удовле- 
тьоревія самыхъ разнообразныхъ потребностей государственной 
и народной жизни. ’) Пониженіе хлѣбныхъ тари<|ювъ и допол¬ 
нительныхъ сборовъ составили сумку, превыпіаюіцую 12 мил¬ 
ліоновъ рублей. Сумму эту вь значительной ея части, слѣдуетъ 
считать прямою уступкою изъ желѣзнодорожнаго дохода въ 
пользу сельскаго хозяйства, которая производится для оказанія 
ему поддержки по соображеніямъ обшей экономической и отча¬ 
сти соціаіьной политики. 'О 

Предоставленныя тарифныя пониженія опредѣ.іяются въ 
весі>ма значительной степени не ус.іовіями и требованіями какъ 
лучшаго и наиболѣе выгоднаго развитія желѣзнодорожной пере¬ 
возки, а, во многихъ случаяхъ, яв.іяютсл замаскированными вы¬ 
возными преміями, выдаваемыя черезъ посредство желѣзнодорож¬ 
ной кассы изъ выручки рельсовой сѣти. Таковы вывозные 
тарифы на сахар'і. рафинадъ и сахарный песокъ, на перемолоч- 
ные продукты, на керосинъ, спиргь, мануфактуру и др. Это 
^авторитетное указаніе, одноіч) изъ лучшихъ знатоковъ нашего 
^ тарифнаго дѣ.іа, если и пе даетъ точнаго опредѣленія потері> на 
тариі|>ахъ. то во всякомъ случаѣ, даетъ поводъ лриііисываті, имъ 
д(» половины деі|іицитъ 1908 года, такъ какъ выше упомянута 
уступка въ 12 милліоновъ составляетъ болѣе половины 20-ти 
ни.іліоннаго дефицита ИЮ8 года. 

О трудности находить вѣрныя заключенія отнссительыо та¬ 
рифныхъ мѣропріятій, принимая въ соображеніе статистическія 
данныя объ измѣненіи движенія и опредѣленія себѣ—стоимости 
перевозокъ, ясно указываютъ слѣдующія составленныя на осно¬ 
ваніи таблицы 4, сопоставлевія результатовъ оцѣнки вьиодъ, 
получевныхъ нѣкоторыми до[Югани Европейской Россіи, исчи- 

0 К. я. Загпр<'кій Твігь же стр. 14. 

К. Я. Загорскіе Танъ же стр. 17. 

. ’) К. Я. ^^горскій. Наша же.іѣзнодорож'іал политика стр. П*. 
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слеыныхъ Комиссіей Д. Т. €• Иващенкова, принимавшей въ 
расчеі'ь себѣ —стоимости, согласно статистическому сборнику 
М. II. С., съ результатами, оолучавтими при йсчис.іеши себѣ — 
стоимости, на основаніи изслѣдованій В. В. Оа.това и затѣмъ 
исчисленій, тоже заслуживаюідихъ полнаго вниманія, сдѣланныхъ 
инженеромъ А. Фроловымъ. 


ТАБЛИЦА 4. 
Гебѣ—стоимость по опредѣленіямъ. 



Статист. 

в. в. 

А. Н. 


сборника. 

Салона ^). 

Фролова *}. 

На па('гажи(ю-версгь коп. 

0,4П 

0,69 

0.06 

Пудо-верстъ коп. 

0,67 

0.013.0 

0.010,78 


Одинъ взглядъ на оту таблицу ухе указываетъ, какъ велико 
различіе опредѣленія себѣ—стоимости. 

Результаты расчетовъ, сдѣ.’іаныхъ основываясь на зтих'ь 
данныхъ оказываются с.тѣдуюшими: 

Измѣненіе доходности нѣкоторыхъ дорогъ, намѣченныхъ 
Комиссіею Д. Т. С. Иващенкова, въ зависимости отъ установ¬ 
ленія пониженныхъ тари(|ювъ оказались: 


ТАБЛИЦА 5. 



,, .. По нсчйс.текіл «ч'бѣ 

II даннымъ^ принятому. 

По пассажнрекому движенію. 

По товарному днаженію. 

ІірИНЛІЫА Ь 

Комиссіею. 1 Салові?ііі.. фДшвъ. 

і^б. ; вуб. Руб. 

4.722 - іг.вг>0 

7.152 —16.800 

— 16.574 

— 8.268 

Итого прибыль (убытоші). . 

11.874 —29.480 

— 33.843 


') Докіад'і. П{>едсѣдателя Инженернаго Сові>та М.-аа П. С. 33 Окт. ІМ7 года 
№ 863, стр 283 и 

^ Тарифы и собственная стоимость желФанодорожныгь пе^іевозок-ь стр. 32. 
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Послѣднія двѣ суммы даютъ поводъ кі< ;іаБЛЮченію, что 
дахе весь выше упомянутый д(м]>ицитъ въ 20 милліоновъ руб. 
можно было бы приписывать однимъ тарифнымъ мѣропріятіемъ* 
Но самое разнообразіе приведенныхъ {юзу.тьтатовъ указываетъ, 
что нельзя основывать на нихъ несомнѣнныхъ зак.іючеЕІй. 

Такого заключенія не-льзя дѣлать и потому, что всѣ рас¬ 
четы В. В. Са.іова, также А. Н. Фролова, основаны на дѣй¬ 
ствительно бывшихъ расходахъ, безъ критическаго обсужденія 
насколько эти расходы были дѣйствительно хозяйственно необ¬ 
ходимы и цѣлесообразны. 

Всякое устраненіе почему-либо излишнихъ расходовъ по¬ 
вело бы къ уменьшенію себѣ—стоимости и къ уменьшенію 
убытковъ и, можетъ быть, къ полученію прибыли. Такъ какъ 
из.ійшество нѣкоторыхъ расходовъ едва ли подлежитъ сомнѣнію, 
то и не возможно приписывать обнаружившійся дефнцнтъ не 
только исключительно одной неудовлетворительности тарифовъ, 
но не.іі>зя въ тарифахъ видѣть и главнѣйшую причину бывшихъ 
дефицитовъ. По этому необходимо искать причины и въ нехо- 
зяйственности производившихся расходовъ. 

Но поводу тарифовъ слѣдуегъ имѣть въ виду, что вліяніе 
ихъ на финансовые резу.іьтаты не ограничивается ихъ размѣ¬ 
рами, но довольно замѣтно зависитъ отъ условій примѣненія. 
Сложные способы исчисленія провозныхъ платъ и ведостаточнал 
опредѣ.іительность указаній, большая или меньшая нхъ пере- 
мѣичивость влекутъ за собою ошибки въ опредѣленіи платежей 
и создаютъ поводы къ возбужденію исковъ со вс’ѣми неблаго¬ 
пріятными ихъ пос.іѣдствіями. 


Для вѣрной оцѣнки хозяйственности дѣйствій по управле¬ 
нію желѣзными дорогами необходимо разсматривать множество 
обстоятельствъ иногда въ такой степени сложныхъ, что дости¬ 
женіе цѣли становится невозможнымъ. Одною изъ точекъ опоры 
для оцѣнки хозяйственности можетъ служить обзоръ результа- 


б, Недоста* 
точно рос* 
чаткніое оъ 
экоивничм - 
Юй точнн 
арѣкіа, рас- 
аодоіаиіоіа- 
аитаіоі'Ъ на 
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СТрѴИТкЛЫІОІ 

ствниосіі 

ДОН'Ѵ 


топъ достигаемыхъ употребленіемъ суммъ на расширеніе сѣти, 
ея усиленіе и улучшеніе. 

По отношенію къ сѣти дорогъ Европейской Рос¬ 
сіи съ Кавказомъ видно, что въ 1900 году про¬ 


тяженіе сѣти было. 26.В78 в. 

и въ 1907 году.. 31.895 „ 

Удлиненіе сѣти. 5.017 „ 

Стоимость въ 1900 г. было. 2.932.903.711 р. 

, 1907 „ „ 3.868.229.490 „ 

Увеличеніе стоимости. 935.325.779 

(,'редняя поверстная стоимость въ 1902 г. . . 109.119 „ 

. . « „ 1907 . 121.280 , 

Средній поверстный расходъ для уплаты про¬ 
центовъ на затраченный капиталъ: 

въ 1900 г. 4.485 р. или 4.11" о 

. 1907 «... . 5.144 „ „ 4,24" о 

Увеличеніе же на версту. 659 , , 0.13"» 


Полный доходъ 1900 года . 877.568.326 р. и.ти на вер. 14.048 

„ „ 1907 „ . 509да.966 „ . „ „ 15.985 

Увеличеніе полнаго в:ілового 

дохода. 132.275.640 - „ , „ 1.937 


Коэффиціенты эксплоатаціи были въ 1900 г..63,8" о 

. » 1907 ..76,5" 'п 


Увеличеніе валовоію дохода нельзя однако считать чистымъ 
доходомъ и чтобы опредѣлить какая сумма изъ повышенія ва.іо- 
вого дохода составляетъ чистый доходъ слѣдуетъ принять въ 
расчетъ измѣненіе коэф4]»ицівнта эксплоатаціи. Везъ помощи мате¬ 
матической (|юрму.ш трудно съ ясностью изложить расчетъ не¬ 
обходимый для окончатезьнаго сужденія о выгодности помѣще* 
НІЯ выпіеупомянутой суммы въ 935.325.779 руб. въ составъ 
строительнаго капитала дорогъ. 

По этому обозначимъ: 

д. доходъ и к. ко-эффигцентъ эксплоатацій. 

Д. доходъ другоі'о года и К. соотвѣтственный коэффиц. 
Увеличеніе дохода будеП) Д.—д. 


















При валовомъ доходѣ д. чистый доходъ опредѣлится въ 
(1— к) д. 

При валовомъ доходѣ Д. чистый доходъ окавываетч^я (1— К) Д. 

Увеличеніе чистаго дохода будетъ: 

ч. Д-(І-К) Д— (I— к) д = Д —д— К. Д. + К. д. = (Д —,д) 

(І-к)-(К-к) Д. 

Въ ириведеввомъ частномъ случаѣ ч. Д. относящемся кт> 
і’одамт. 1900 и 1907. чистый доходъ. 

Ч. Д=(1598Г)—14048) 0,362—(0,765-0.638) 15985 = 701,194— 

2030,095 = —1328,901. 

Оказываеі'ся, что происшедшее увеличеніе поверстнаго до¬ 
хода на 1.937 руб. при пронсшедшенъ увеличеніи коэ'ічігиціента 
эксплоатаціи не устрішило поверстнаго дефицита въ суммѣ 1.328 р., 
а при протяженіи сѣти 31.895 верстъ дефицитъ долженъ быть: 

1328.9 X 318<)5=42.385.266. 

Почти въ этой суммѣ онъ и опрсдѣлсвъ Государствевнымъ 
Коат])Олсмъ (44 милл. руб.) въ свѣдѣніяхъ за 1907 іодъ. 

И такъ обстоятельства слѣдовавшія за 1900 годоці> при¬ 
вели къ тому, что произведенное увеличеніе строительнаго ка¬ 
питала не принесло денежной выіюды. 

По поводу произведеннаго расчета слѣдуетъ однако замѣ¬ 
тить, что въ него входить величина чрезвычайно большого коэ<|»- 
фиірента эксп.іоатаціи, якнвшаічюл при совершенно иск.іючіі- 
тельныхъ обстоятельствахъ и что слѣдовательно полученный ре¬ 
зультатъ расчета не можетъ служить агвѣтомъ на вопросъ о 
хозяйственности распоряженій приоіедпіихъ къ затратѣ капита.ііі 
почти въ 1 милліардъ рублей. 

Чтобы вѣрнѣе судить о хозяйственности затрать, сдѣлан¬ 
ныхъ въ теченіи времени съ 1900 до 1907 г., с.іѣдуѳть принять 
въ расчетъ не тотъ случайный и слишком'ь большой коэффиціентъ 
эксплоатаціи, какой оказался въ 1907 году, во надо остановится 



на коа<{»фіщісн'і'ѣ Гю.іѣе нор!иа.іі>ноиъ. какой, напримѣръ, обна¬ 
ружился въ 1901 и 1904 г.г. 

Въ этомъ случаѣ надо принять К =0,66 и вставляя это 
чясло въ іірііведснную выше <|юрмулѵ нашли бы чистый доходъ 
ч. Д = (15985-14048) 0,362-(0,660-0.638) 15985 = 701,194- 
— 351, 670 = 349,5. 

И такъ въ то время когда. благо.'Пкря сдѣланнымъ затратамъ, 
обязательные расходы на уплату процентовъ увеличи.іись на 
б5і» руб. на версту, изъ добавочнаго дохода, въ размѣрѣ 1.937 руб., 
«»ъ чистый доходъ могло поступить всОго 350 руб. т. е. должевъ 
былъ окагіяться недостаток!, на версту 659—350 = 309 руб., а 
полный недостатокъ, при длинѣ сѣти въ 31.895 верстъ надо 
исчислить въ. 9.856 руб. 

Этоп. |>езулыатъ укжшвае'п., что дѣлавшіеся затраты на 
расширеніе, усиленіе и улучшеніе сѣти были произведены безъ 
коммерческихъ соображеній о ихъ вѣроятной выгодности, что 
управленія руководствовались бо.іьпіе техническими соображе¬ 
ніями или соображеніями объ удобствѣ, чѣмъ соображеніями о 
(^о.ммерческой выгодности затраты кшгаталовъ. 

Ятя болѣе вѣрнаіч) обоснованія этоічі заключенія предста- 
В. 1 ЛЮГСЯ далѣе соображенія, касающіяся каждой отъ казенныхъ 
же.іѣіныхг дорогъ Европейской Россіи, указывающія при какихъ 
обстолтеліютпахъ суммы вновь затрачеваемыя въ строительные 
капита.іы .могли бы окупаться повышавшимися доходами. Д. 1 я 
сохраненія финансоваго по.юженія дороги необходимо чтобы |>ас- 
ходы, вызываемые уплатами процентовъ на новыя .суммы, покры¬ 
вались добавочными доходами. 

Въ слѣдующей таблицѣ 6 ука:шно при какомі. коэ(}іфишентѣ 
эксплоатаціи каждой изъ дороі^ь, при достигнутомъ на ней въ 
1907 году увеличеніи дохода, могла бы уплатить процентъ на 
употребленный лтя этой дороги новый строительный капиталъ. 



ТАБЛ II Ц А 6. 


ІМО гол'ь. 


Паі'кунчнкская 
Ыкатерининпк. 
Заканкшіскан . 
.]и(>. Гоиет кая 
Мое.- 1)|>естская 
Моск.-Нурская 
Няксоаевская 
Пермская . . 
Полѣсскія ■ . 
Прияис.іннскіл 
Риіо-< )р.іовская 
С'аи.-Гііатоуст. 
Сызр.'Вязенск. 
Сѣн. шіір. к<и. 
Сѣв.-Западнин 
Юго-Западныя 
Южныя . . . 


По всѣігь до¬ 
рогамъ . . 


Валовой 


доходъ- и 



.67Я.820' |>,63К іго.МІЛйІ 5(>1».Я-‘>3.86б:і04.О»Ш7 -ІЗ.-МС.ов»! 


НжіЛоДЬОІІІ Сн^ффИШ^МТЬ «к^п.г»- 
іі|»л ѵл‘?і»рот аАаиіп<>іі- 
шли УШЛЛІЛ ѴОК«>ТЪ ^ып 
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Изъ таблицы 6 видно, что проценты на вложенныя съ 1900 
по 1907 годъ суимЕ4 въ строительные капи’га.іы, ногли бы оку¬ 
паться въ 1907 году, повысившимися доходами, не иначе какъ 
при условіи пониженія копф<|шціснтовъ эксплоатаціи на с.т1>дун)- 
іцихъ семи дорогахъ: 

сь Гіыьшею в-і. И*00 г. 

На Закавказской. 0,520 до 0,477 на 0,043 


Московско-Брестской ... 

. . . 0,717 „ 

0,676 

. 0,041 

Николаевской. 

. . . 0,538 « 

0.358 

« 0,180 

Полѣсскихъ. 

. . . 0,-560 в 

0,431 

г 0,129 

Привислинскихъ ... 

. . . 0,705 , 

0,610 

г 0,095 

Сызрано-Вяземской .... 

. . . 0,926 „ 

0,869 

„ 0.057 

(’ѣверо-Западныхъ .... 

. . . 0,754 „ 

0,729 

. 0,02Г) 


Не только при замѣчавшемші обыкновенномъ повышеніи 
ко:>(|||[>иц 1 ента эксплоатаціи, по и при неосуществленіи ;ка;)ан- 
ныхъ пониженій должны были образоваться недостатки для уплаты 
процентовъ на увелвченныс сгронтѳ.іьные капиталы въ слѣдук»- 
шихъ суммахъ: 

На Закавказской.0,043Х^-''>17*в<>6= 1.269.260 

„ Московско-Брестской . . . 0,041 X 1'7*'330.874 = 710.566 

« Николаевской. 0,180 X 40.488.945 = 7.279.010 

„ Полѣсскихъ. 0,129X13.293.254 = 1.714.8:-Ю 

Привислинскихъ. 0,095X23-637.395 = 2.245.552 

« ('Ызраео-Вяземской .... 0,057X14.850.479= 846.476 

. С8;веро*Западеыхъ .... 0,025 X 34.765.532 = 869.138 

Итого. 14.934.8:^2 

Потеря почти въ 15 ми.іліонов'ь яви.тась искѵіючительно 
вслѣдствіе нерасчетливаго, съ экономической точки зрѣнія, уве¬ 
личенія капиталовъ на расширеніе, усиленіе и у.тучшенів дс^оі'ъ. 

Отличіе только что приведеннаго результата отъ исчислен¬ 
наго выше, опредѣливіііаіюся В7> 10 ии.ілІоновъ произошѵіо оп. 
того, что теперь были приняты въ расчетъ только семі. доіюгъ 
доставившихъ убытки, а ранѣе бы.іи въ виду всѣ дороги изъ 













•25 


которыхъ ѵвогіе, повышая свое ковффиціевты, далеко не дости¬ 
гали предѣловъ приведенныхъ въ таблицѣ 6 и по'іоиу не только 
окупа.іи сдѣ.іанныя на нихъ затраты, но еще помогали окупать 
затраты сдѣланныя для другихъ дорогъ. 


Обзоръ результатовъ употребленія въ 1903 г. товарнаго 
ііОдви:кного соспша, подобно обзору тарифнаго в.ііянія на дефи- 
цип.. приводитъ къ столь же мало поддающемуся точному учету, 
не смотря на несомнѣнно значительное вліяніе способовъ пользо¬ 
ванія подвижнымъ составомъ. 

На каііснаыхъ желѣзныхъ дорогахъ Европейской Россіи съ 
Кавкжюмъ въ 1903 году былъ сдѣланъ ііробѣі-ь товарныхъ пи- 
ѣздовт. въ 123.707.454 верстъ. 

На каждый товарный ваіюнъ въ 1903 году приходилась 
перевозка въ 7.008.000 пудо-версі-ъ и на каждую движущую ось 
лаі)овоза 48.020.000 пудо-верстъ тогда какъ въ 1898 году на 
товарный вагонъ приходилась перевозка въ 8.277.000 пудо- 
верстъ и ва ведущую ось паровоза—56.194.000 пудо-всрсп.. 
Работа производившаяся въ 1903 году была меньше чѣмъ въ 
1898 году почти на Іб'^'о. При упомянутомъ пробѣгѣ поѣ.здовъ, 
уменьшеніе работы ва 15% могло вызван, лишнихъ расходовъ 
на весьма крупную сумму. 

Яркій примѣ]>'ь, доказывающій возможность лучшаш исполь¬ 
зованія товарнаго подвижного состава представляютъ Американ¬ 
скія желѣзныя дорош. Въ 1897 и 1898 г.г. наши и Американ¬ 
скія дороги въ отношеніи средняго вѣса поѣ:здовъ стояли почти 
на одномъ уровнѣ, на тѣхъ и ва другихъ средній вѣсъ поѣзда 
былъ около 12.000 пудовъ. Въ слѣдующіе за тѣмъ годы у насъ 
средняя нагрузка почти не измѣнилась, а американцы сильно 
подняли ее, доведя въ 1903 году до 16.000 пудовъ. 

^отъ результатъ часто приписываютъ большей грузоподъем¬ 
ности американскихъ товарныхъ вагоновъ и бо.іьшей мощности 
ихъ паровозовъ. Мнѣніе это не основательно какъ было иною 


•. В4І*ніе 
поньзоваміі 

ПОДІИМНЫМЪ 

состоим 

дврогѵ 



дока;к 1 но еще въ И.'Об году *). Въ 1902 в 1903 годахъ на ахе- 
{•вканскихъ дорогахъ средняя подъемная сюа вагоновъ была 
28 и 29.4 тонны средняя дѣйствительная нагруака 11,8 и 12,2 
тонны т. е. она составляло 42*’/о отъ подъемной силы. Сіюдній 
Еіѣсъ груженаго вагона былъ около 25,5 тонны при чемъ мерт¬ 
вый і-рунъ (13,5 т.) составлялъ 53°'о и полезный 47^'о. 

На напшхъ дорогахъ средняя нагрузка вагона за 3 іХ)да 
1900. 1901 и 1902 была 360 пуд. т. е. составляла 48°" подъем¬ 
ной силы. Средній вѣсъ вагона и іруза былъ 775 пуд. причемъ 
мертвый грузъ составлялъ 53,5''/о а полезный 46,5%. Это указы- 
настъ, что пользованіе вагонами у наст, почти нс отличаются 
оі'ь америкавскаіх). Что касается вліянія мощности новыхъ аме¬ 
риканскихъ паровозовъ то надо замѣтить, что въ 1897 «•оду на 
дорогахъ было 20.398 паровозовъ а въ 1903 і'оду 25.444 т. е. 
ЧИС.І 0 паровозов!. в«»зрасло на 5046 паровозовъ или на 26°''" а 
перевозка на «илю возрасла съ 519.079 до 793.356 то)шо*миль 
г. е. на 53°/в изъ этого видно, что если бы было обращено вни¬ 
маніе ня большую мощность новыхъ паровозовъ, превосходив¬ 
шую мощность прежнихъ въ 1'-2 раза, то слѣдовало бы при¬ 
знать, что перевозочная способность паровозовъ возрасла до 
20.3^Х1-5“1“5.046 = 27.966 или на 37% а перевозка, между 
ті.мъ. увеличилась на 53'Ѵо слѣдовательно паровозы должны были 
увеличить свою іго.іезную работу приблизительно на 12%. 

Это улучшеніе получено потому, что постановкою новыхъ, 
болѣе мощныхъ, паровозовъ па трудныхъ участкахъ, была полу¬ 
чена возможность лучше—по.інѣе пользоваться силами прежнихъ 
паровозовъ на участкахъ не трудныхъ. 

іісли бы на столько же улучшили работу нашихъ парово- 
.<овъ. то средняя нагрузка нашихъ поѣздовъ до.іжна была бы 
ІЮДВЯТЕ.СЯ до 14.000 пудовъ, не считая даже увеличеніе мощно¬ 
сти вновь поступившихъ у насъ товарныхъ паровозовъ. 


*) и. Петров!.. Что пожегъ улучиіпть фішансоиое положеніе нашихт. жежЬѵ 
ныхъ Ьѣстніік-ь фивіінсовъ, проиыш.іенности » торі-овли І90(і г. № 2.'.. 
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Образованію ноѣздовъ такого средняго вѣса не препятстію- 
ва.іа ни бывшая мощность паровозовъ, ни устройство станцій. 
Сокращеніе пробѣга въ 123 милл. поѣздо-вѳрстъ на 127о соста¬ 
вляло бы 14,7 милл. поѣздо-верстъ. По расчетамъ А. Н. Фро¬ 
лова товарная поѣздо-верста обходилась въ I р. 29 коп. слѣдо¬ 
вательно увеличеніе средняго вѣса поѣздовъ до 14.000 пуд. умень¬ 
шило бы расходъ почти на 20 ни.тл. рублей. 

Итакъ и этимъ обстоятельствомъ, помимо тарифовъ и не- 
хозяйственвости затратъ на увеличеніе строительныхъ капита¬ 
ловъ, можно об'ьясвить весь дефицитъ, всей сѣти, оказавшійся 
въ 1903 году. 

Вмѣстѣ съ тѣмъ съ очевидностью обнаруживается необхо¬ 
димость принимать всѣ возможныя мѣры къ увеличенію средняго 
вѣса поѣздовъ. 


Неудовлетворительное оборудованіе ремонтныхъ мастерскихъ, г. ВлІіні«на- 
безъ* сомнѣнія вызва.ю тоже большіе лишніе расходы, ни нѣтъ реТо?»» 
никакой возможности представить какую-нибудь, хотя бы и при- 
б.пизвте.іьную оцѣнку. 


Хозяйственныя перевозка на казенныхъ дорогахъ ороизво-д неудоллвт- 
дятся при такихъ условіяхъ, которыя совершенно нодопускаютъ 
правильной ихъ оцѣнки не только достаточно вѣрной, но лаже """ъ'ми- 

и приблизительной. мзоііѵ 

О ихъ разнообразіи можно судить, сличая нормы расходовъ 
на версту аксп.іотаціовной длины илн на 10.000 вагонныхъ осе- 
перстъ. относящіяся къ разнымъ казеннымъ дорогамъ, взятыя 
изъ статистическаго сборника Министерства Путей Сообщенія 
за 1903 годъ. 

Соотвѣтственныя данныя приведены въ таблицѣ 7. 
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Т А Б л и Ц л 7. 



На 1 і*р. іо.оусі 

рубли. рубли. 

Балтійская . 

1 

1 

40(' 

1 

18.1 

Екатерининская . 

638 1 

12,5 

Закааказская . ■ - ... . 

т 

их, 

Куікко-Харькпвско-Севастоо . 

703 

и,, г 

ЛиГіаію-Роиенгкан . 

474 

11.1 

.Мѵсковци-Брестская . . . •. 

782 

18,8 

Мос'к.-Курок. кІ<>ск.-}Іііжегор . 

664 

28.5 

Моск..Я|юг.-Костр. Шуйск.-Иванов . 

271“ 

р>," 

Николаевская . 

721 ■ 

6.!' 

Пернская . 

347 

24,8 

Полѣсскія . 

220 

7,3 

ПрПВІГС.1ИИСКІЯ . 

442 

12,4 

Риго-Орловская . 

622 1 

17,2 

Санара-З.іатоустовская . 

«34 

16.4 

С.-Петербу|>г.-Наршавская . 

364 

8,0 

Гыз|>ішо-Влзенсквя . 

500 

18.1 

Харьково-Нііколаевская . 

378 

0.0 

Юго-Западныя . 

370 

10,0 

Среднее (на 28.014) .... 

486 

12.3 

ЗаСаГікальская . 

425 

71,2 

Сибирская . 

1.023 

83,7 

Средне-Азіатская . 

681 

34.0 

Уссурійская . 

331 

38.» 

Среднее (на 7.Тв6 вер.) . 

808 

38,0 
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Не только полнаго, но и близкаго однообразія въ отихъ 
нормахъ ожидать нельзя вслѣдствіе различія дороіъ въ отноше¬ 
ніяхъ ихъ эксплоатаціонной длины къ общимъ протяженіямъ 
путей и вслѣдствіе различія въ густотѣ происходящаго на нихъ 
движенія. 

Тѣмъ не менѣе нельзя ожидать существеннаго отличія сред¬ 
нихъ величинъ нормъ, относящихся къ казеннымъ я:елѣ.знымъ 
дорогамъ отъ соотвѣтственныхъ среднихъ величинъ нормъ, нахо¬ 
димыхъ для частныхъ желѣзныхъ дорогъ- 'Зги нормы приведены 
въ таблицѣ 8. 


ТАБЛИЦА 8. 



На 1 версту 
ііксплоатац. 
длины. 

Рубли. 

На 10.000 
ваг. осе-вер. 

Рубли. . 

Бѣлгорохь-Сгнскал. 

21 

2.4 

Варшава-Гижская. 

4.'>4 

6.0 

Н.іадикавказская. 

264 

6.5 

РыбннскѵІІсковъ. 

Ы4 

5,0 

Москва-Кр«йиб 7 рп.. 

177 

0,9 

Москов.-Каэанская. 

1і№ 


Москов.>КІРВо-Воровеж. 

127 

4.2 

1’язаііскО'Ура.тьская. 

364 

12,7 

Юго-Восточныя. 

318 

10.7 

Среднее (на 16.411). 

235 

8,2 


Сравнивая среднія нормы дорогъ Европейской Россіи казен¬ 
ныхъ и частныхъ, относящіяся къ 1 верстѣ эксплоатаціонной 
длины находимъ 486—255=281 р. При обшей длинѣ казенныхъ 
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до|югъ Европейской Россіи ві. 28.914 вер. оаѣ расходовали 
сверхъ того, чѣмъ довольствовались частныя дороги 6.679 ты¬ 
сячъ верстъ. 

Сравненіе нормъ іѣхъ же дороі’ь, но относяіцяхся кі> 
10.000 осе-вѳрстамъ, находимъ ра;швцу 12,3-8.2=4.1 р. При 
общимъ ихъ числѣ 1.143.966 полная разница составляетъ 4 690 
ТЫСЯЧ!, рублей. Эти резулі>таты наводятъ па мыслг., что неудо- 
влетворите.іьыая постановка хозяйственныхъ перевозокъ на ка¬ 
зенныхъ дорогахъ привела къ довольно крупному лишнему рас¬ 
ходу, примѣрно около 5 мил. р. 


Друг»# у^ыт* 
ни отъ иохо- 
ЭЙНСТМИ* 
ИІІІЪ дій* 
С?ІІН при 
энспиоаіаціи 


Друі'ін нехозяйственныя дѣйствія частію упомянуты въ из- 
с.іѣдоваыіи главныхъ причинъ роста расходовъ русскихъ желѣз¬ 
ныхъ дорогъ съ 1903 по 1907 годъ. Среди нихъ обрагцаеть 
особое вниманіе расходъ на ремонтъ верхняго строенія на казен¬ 
ныхъ дорогахъ, ока:)авшійся въ 1903 году на 7.566 тысячъ 
рублей *) сверхъ той суммы какою довольствовались частныя 
дороги. 

Трудно было бы привести сколько-нибудь вѣрную сумму, 
соотвѣтствующую нс упоминаемымъ суммамъ, не столь крупнымъ 
какъ выше указанныя, во тѣмъ не менѣе нехозяйственнымъ 
дѣйствіямъ дорогъ. 

Общее впечатлѣніе, получаемое при изученіи хе.іѣзводорож- 
наго хозяйства, приводить къ мыслн, что нѳуііоминаемые по¬ 
дробно убытки нехозяйствзщности надо опрѣдѣлять въ нѣсколько 
милліоновъ руб.тей. 

Отсутствіе здѣсь попытки опредѣлить эту сумму объясняется 
и крайнею неу.товимостью и измѣнчивостью такихъ нехезіій- 
ственныхъ дѣйствій. 

Въ видѣ общаіч) вывода изъ всего сказаннаго о тарифахъ, 
объ увеличеній строительныхъ капиталовъ, объ употребленіи 
подвижного сост'ява въ 1903 іюду, о хозяйственныхъ перевозкахъ 
о ремонтѣ верхняго строенія пути и о другихъ нехозяйствен¬ 
ныхъ дѣйст'вілхъ, можно съ большою вѣроятвос*ті.ю заключить. 


) Стр. 42. 



что образованіе въ атомъ іюду дефицита въ 20 милл. руб. отъ 
отихт. причинъ зависѣло больше, чѣмъ отъ невыгодной аксп.іоа- 
Тіщіи стратегическихъ дорогъ, составлявшихъ почти ‘.г. длины 
всей сѣти. 


Въ 1907 году протяженіе всѣхъ стратегическихъ дороіъ гмінмиврр- 
было 12.487 вер. при полной длинѣ сѣти 60.537 вер. и соста- 
влаетъ 20,6'Ѵо т. е-, едва болѣе ‘/б части, а полный де»|иіцитъ 
сѣти 120 мвлл. руб. илв бо.чѣе, чѣмъ впятеро превзошаіъ дефи¬ 
цитъ въ 1903 году. Ясно, что это увеличеніе не можетъ быть 
приписано главнымъ обраиомь вліянію стратегическихъ дороп>. 

Причини этого яв.іенія иныя- 

Главнѣйшія изъ ннхъ приведены въ нонхъ изс.іѣлованіяхъ. 

Обзоръ ихъ указываетъ, что расходы казенныхъ дорогъ въ 
1907 г. принимая во вниманіе поверстную въ этомъ году работу 
дорогъ' превосходили соотвѣтственные расходы 1903 года на 
слѣдующія суммы. 


На каз«н. На чагт. 
ныхъ доро- ныхъ доро¬ 
гахъ гах-ь. 



шіл. руС. 

мил. руГ». 

1) Уве.іиченіе расходовъ всіѣдствіе >'ве.іпченія со. 
держанія .іичкагп состава. 

50 


5) Ііс.тЬдствіе вадорожанія ремонта полнижного со* 
става 6о.іѣе. 

20 

3,2 

8) Вслѣдствіе увеличенія расходовъ отопленіе наро- 

ВОЗОЬЪ бсіЛ'^. 

13 

8.1 

4) Вслѣдстніе уве.іиченія расходовъотіі уве.іііченія 
процентовъ на строите.іьный капталъ, ухѵдше- 
НІЯ условій ііе{«ншкіі іі т. л.. 

34 

— 

Итого. 

109 

20 


159 


Всего 
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Заяліочвніе. 


Благодаря увеличенію движенія де(}>йцитг> сократился до 
120 милл. руб. 

Обзорті всего изложеннаго приводить къ заключенію, что 
дефициты первыхъ трехъ годовъ XX столѣтія зависѣли глав¬ 
нымъ образомъ отъ нехозяйствевности, какъ при установлевів 
провозныхъ платъ, такъ еще болѣе при производствѣ расходовъ. 
Въ теченіи слѣдующихъ лѣтъ къ нехозяйствеввости присоеди¬ 
нились еще совершенно иск.іючительныя неблагопріятныя обстоя¬ 
тельства въ видѣ внѣшней войны и послѣдоваваіихъ, затѣцъ 
на])одвыхъ волненій. 

Припоминая примѣрныя оцѣнки вліяній: тарифныхъ мѣро¬ 
пріятій, вехозябственвоств затрать на увеличеніе строительныхъ 
капиталовъ, неудовлетворительнаго пользованія подвижнымъ со¬ 
ставомъ, неудовлетворительной организаціи хозяйственныхъ пере¬ 
возокъ и присоединенія къ нимъ еще едші ли совершенно не¬ 
отложный излишній, на казенныхъ сравнительно сь частвымв 
дорогами, расходъ на ремонтъ вѣрхняго строенія, исчис.іевный 
въ суммѣ около 7,5 мил. руб. *) надо думать, что въ 1903 году 
сумма недоборовъ вмѣстѣ съ суммою не вполнѣ хозяйственныхъ 
расходовъ должна составлять общую сумму значительно болѣе 
всего исчисленнаго въ 1903 іюду дефицита всей сѣти русскихъ 
желѣзныхъ дороі'ъ. По этому казалось бы возможнымъ и необхо¬ 
димымъ, на основаніи достаточно вѣрныхъ данныхъ, высказать 
слѣдующія соображенія относительно способовъ улучшенія фи¬ 
нансоваго положенія нашей желѣзнодорожной сѣти. 

1. Должно съ особою осмотрительностію увеличивав, строи- 
ічмьную стоимость желѣзныхъ дорогъ. 

2. Должно быть обращено особое вниманіе на улучшеніе^ 
условій пользованія подвижнымъ составомъ и въ особенности 
паровозами съ тѣмъ, чтобы средній вѣсъ поѣздовъ на всей сѣти 
былъ подня-іъ по налой мѣрѣ до 14.000 пуловъ или до ЗО.ООП 
пудовъ вѣса съ тарой. 


*) Н. Петрогь. Главныя причины чрезвычайнаго )ч>ста расхадові>. Таб. 
стран. 41. 
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Доствжевію этого предѣла, по впдпному вѳ препятствуютъ 
'НВ свойства товарныхъ вагоновъ, допускаюпщхъ уже нагрузку 
900 пудовъ, НН свойство паровозовъ товарнаго парка ни стан¬ 
ціонныя устройства. 

3. Необходимо возможно лучшее согласованіе провозныхъ 
платъ и вообще тарифовъ съ размѣрами себѣ-стоииости пере¬ 
возокъ съ гіхъ, чтобы получались наибольшіе чистые доходы 
дороіТ). Это согласованіе представляется въ особенности важ¬ 
нымъ на новыхъ до|>огахъ. сооружаемыхъ вт мѣстностяхъ, гдѣ 
эксплоатація, въ пе|>вое время, при воемъ къ ней вниманіи, 
обходится дорого и гдѣ появ.іеніе желѣзной до|>оги и при тари¬ 
фахъ, сравнвгельио высокпх'ь, настолько удеіпсвляѳп, перевозки, 
что многія производства совершенпо безцѣ.іьвыа при отсутствіи 
желѣзной дороги, становягся прибыльными послѣ сооруженія ея. 

4. Въ виду сдѣланныхъ В. В. Садовымъ и А. Н. Фроло¬ 
вым!. расчетовъ, опредѣляющихъ себѣ-стоимость перевозки ііудо- 
версги въ 0.<.ИЗ(.) и (К01075 коп., значите.тьно іцювышающвхъ 

=^.>,008 коп., принимаемую Комиссіею о новыхъ доіюглхъ 
при всякихъ расчетахъ і|іинансовыхъ результатовъ новыхъ до¬ 
рогъ или вѣтвей, слѣдуеть признать послѣднее опредѣленіе по 
достаточно обоснованнымъ. • • 

Такъ какъ средняя стоимость изъ двухъ крайнихъ соста- 

вляетъ 2 =О.Оіио. т. е. почти не отличается отъ ра.з- 
ѵѣра, опредѣленнаго инженеромъ Фроловымъ, то п слѣдовало бы 
принять его норму, или для округленія считать себѣ-стоимость 
пудо-версты ві. 0,011 коп. 

Паровозъ 8>міі колесный, нормальнаго типа, при скорости въ 14 верстъ въ 
часъ вроазводиті. силу тяги въ 9.700 кіиограамъ. На подъемѣ въ 0.010, при вѣсѣ 
паровоза съ тендеромъ ві. 80 тоннъ, для самаго паровоза съ тендеромъ нужна сила 
въ 1.840 кн.іограммовъ. слѣдовательно для тяги поѣзда остается еше сила 
9.700—1.340:.г8.360 кплогр. Товарный вагонъ съ нагрузкою въ 900 пуд. вісіітъ 
22 тонны в на под’і.енѣ въ 0,010 требуетъ усилія тяги въ 260 кнлограммовъ. Слѣ^о- 
вате.тьно поѣздъ можетъ состоять иаъ 82 вагоновъ съ грузомъ 28.800 пудовъ, отсюда 
слѣдуетъ, что даже на дорогахъ сь уклонами въ 0,010 средній вѣсъ поѣзда кожегь 
быть въ 14.000 пудовъ. 

Мат^іалъ по желѣзнодорожному вопросу .4 17. Замѣтка Н. Петрова по по¬ 
воду заішски явженера-технолога Ф. А. Нрѵгера. 
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Эту величину и вад.іежало бы вводить въ будуаііе равсчеты 
финансовыхъ услові[), проектируемыхъ дорогъ и вѣтвей. 

5. Вопросы о вліяніи измѣненныхъ тарифовъ не могутъ 
быть разрѣшаемы по результатамъ одною года. Изъ таблицы 1 
видно, что какъ пассажирское, такъ и товарное движеніе подвер¬ 
жены большимъ колебаніямъ независимо отъ тарифныхъ изхѣневій. 

Такъ въ 1902 году, пассажирское движеніе упало по срав¬ 
ненію съ 1901 годомъ на 16.603 пассажяро-верстъ на версту, 
или на б^^/о; а товарное въ 1902 г. оказалось меньше чѣмъ въ 
1900 г. на 3-394.000 пудо-верстъ на 1 версту, или на 6.6® о. 
Очевидно, что болѣе или менѣе надежныя зак-іюченія о в.ліяніи 
тарифныхъ измѣненій можно дѣлать не раньше чѣмъ черезъ 
2—3 года послѣ начала примѣвенія новыхъ тариіровъ. 

6. Вопросъ объ улучшеніи условій ремонта подвижного 
состава, связанный съ неизбѣжными крупными ііатратами. но 
обѣщающій и серьезныя выгоды, подлежитъ возможно безотлага¬ 
тельному и всестороннему сужденію. 

7. Расходы на ремонтъ верхвяю строенія необходимы про¬ 
изводить съ большею осхотрнтельностью, по возможности на 
избытки чистыхъ доходовъ дороі'ъ. 

в. Хозяйственные перевозки, явно неудовлетворительно 
орітінизованБыя. должны быть упорядочены въ возможно близкомъ 
будущемъ. 

9. Результаты эксплоатаціи Сибирскихъ дорогъ, устроенныхъ 
ст> цѣ.іяии стратегической и государственно-экономической пока¬ 
зали, что при устройствѣ и оборудованіи дороі*ь, соотвѣтствен¬ 
нымъ потребвостямъ стратегическимъ, доходы дорогъ не могутъ 
покрывать всѣ необходимые расходы. Не только ни одна дорога 
не оплачивает], свой строительный капиталъ въ размѣрѣ 
но нѣкоторыя дороги не покрываютъ свои эксплпатшііопные 
расходы. Это обстоятельство указываетъ ва необходимость со¬ 
блюдать разумную ЭКОНОМІЮ при сооруженіи Азіатгжихъ дорогъ’, 
не высокаго стратегическаго значенія. Ихъ устройство іза исклю¬ 
ченіемъ землянаго полотна) и оборудованіе должны строго со¬ 
гласоваться съ ближайшими промыш.ленными потребностямп про¬ 
рѣзываемыхъ областей. 



Примѣръ Сѣверо-Америкавскихъ Соединенныхъ Штатовъ 
показываетъ, что продажи земель, прилегающихъ къ дорогіе, 
въ количествѣ до 1000 десятинъ на 1 версту протяженія дороги, 
еще далеко ве обѳзпечиваюпсихъ дорогѣ достаточнаго для пере¬ 
возки количества грузовъ требуетъ весьма продолжительнаго 
времени въ 10—20 и болѣе лѣгь. По этому при сооруженіи 
дорогъ и при эксплоатаціи въ теченіи нѣсколькихъ ^ть по 
открытіи движенія, должны быть допускаемы всевозможныя 
упрощенія* Точно также необходимо постепенное в осмотритель¬ 
ное объединеніе такихъ дорогъ съ остальною сѣтью въ отно¬ 
шеніи тарифовъ и взаимныхъ расчетовъ съ остальными дорогами 
сѣти. Д.ТЯ такихъ новыхъ дорогъ должны быть допускаемы такъ 
вазываемые ломанные тарифы подобно тому, какъ и теперь до¬ 
пускаются Д.ТЯ вѣтвей. 


В. Петровъ. 



